esp@cenet Ansicht [Dokument] 



Seite 1 von 1 



Change wheel gear for e.g. variable speed gears in motor 
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Zusammenfassung von DE1 0060699 

The transmission has an output shaft and two input shafts, and an automatic coupling 
unit. It also has at least one additional device for positive/non-positive moment and/or 
RPM conversion to relieve the coupling unit on the intake side. The additional device 
consists of an additional pair of toothed gears, and is operated by an existing actuator 
unit. The additional gears have a higher ratio than the original gears, approx. higher by 
5-60% esp. 2-25% than the ratio of the first gear. 
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@ Getriebe und Verfahren zum Betreiben eines Getriebes 

® Getriebe mit einem entlasteten eingangsseitigen Kupp- 
^ lungsaggregat sowie Verfahren zum Betreiben insbeson- 
dere eines derartigen Getriebes. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Getriebe, insbeson- 
dere ein Zahnradwechselgetriebe. Derartige Getriebe wer- 
den allgemein zur Momenten- und Drehzahlwandlung z. B. 5 
in Kraftfahrzeugen eingesetzt. Es sind eine Mehrzahl von 
Zahnradpaaren enthalten, von denen je ein erstes Zahnrad, 
wie Gangrad, drehfest mit einer Welle verbunden ist, ein 
zweites Zahnrad, wie Losrad, ist mittels einer Schaltkupp- 
lung mit einer anderen Welle verbindbar. Eingangsseitig ist 10 
ein Kupplungsaggregat angeordnet. Solche Getriebe konnen 
auch automatisiert betatigt werden. Die Schaltkupplungen 
zur Verbindung der Losrader mit einer Welle und/oder das 
eingangsseitige Kupplungsaggregat werden dann mittels 
Aktuatoren betatigt. 15 

Weiterhin betrifft die Erfindung ein Verfahren zum Be- 
treiben eines derartigen Getriebes. 

Die Vorteile einer solcben automatisierten Betatigung 
sind offensichtlich. Jedoch ist der Fahrer nicht, wie bei ei- 
nem manuell betatigten Getriebe, unrnittelbar am Schaltvor- 20 
gang beteiligt, weshalb er leicht unsensibel gegenuber kriti- 
schen Zustanden des Getriebes, insbesondere des eingangs- 
seitig angeordneten Kupplungsaggregates, werden kann, so 
daB diese wesentlich ausgepragter auflreten konnen. Diese 
Problematik soil zunachst am Beispiel eines Doppelkupp- 25 
lungsgetriebes beschrieben werden: Das zwischen Antriebs- 
motor und Getriebe befindiiche Kupplungsaggregat ist als 
Doppelkuppiung ausgebildet. ttber eine erste Kupplungs- 
scheibe ist eine erste Vorgelegewelle im Getriebe antreibbar, 
die Zahnrader tragt, die zu den ungeraden Gangen gehdren. 30 
Uber eine zweite Kupplungsscheibe ist eine zweite Vorgele- 
gewelle im Getriebe antreibbar, die Zahnrader tragt, die zu 
den geraden Gangen gehoren. Bei einem Anfahrvorgang 
wird die erste Kupplung bei eingelegtem 1 . Gang geschlos- 
sen, die zweite Kupplung bieibt geoffhet, so daB die zweite 35 
Vorgelegewelle momentenfrei ist. Fur einen Schaltvorgang 
wird der 2. Gang eingelegt, die erste Kupplung geoffhet und 
die zweite geschlossen; ebenso erfolgen die weiteren Hoch- 
schaltungen bzw, umgekehrt die Riickschaltungen. 

Bei Fahrzustanden, wie beispielsweise Anfahren, insbe- 40 
sondere mit Last und/oder an einer Steigung oder halten an 
einer Steigung oder Kriechen oder vergleichbaren Zustan- 
den, bei denen die Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb derer 
bei geschlossenem Kupplungsaggregat und geringster mog- 
licher Antriebsmotordrehzahi liegt oder bei denen ein defi- 45 
niertes Moment bei stehendem Fahrzeug aufgebracht wer- 
den muB, wird das Kupplungsaggregat, insbesondere ther- 
misch, erheblich belastet. 

Diese Problematik stellt sich bei alien Getrieben, bei de- 
nen solche Fahrzustande, beispielsweise durch den erwahn- 50 
ten fehlenden Bezug des Fahrers zu den Vorgangen im Ge- 
triebe und an der Kupplung aufgrund einer automatisierten 
Betatigung, stark ausgepragt auftreten konnen, was eine 
sehr groBe Belastung des Kupplungsaggregates bis hin zur 
dauerhafter Beschadigung haben kann, es muB also Abhilfe 55 
geschafft werden. 

Es sind bereits verschiedene Moglichkeiten vorgeschla- 
gen worden, insbesondere die thermische Belastung des 
Kupplungsaggregates zu verringern. So ist beispielsweise in 
der deutschen Offenlegungsschrift DE33 07 943A1 eine 60 
Tellerfeder beschrieben, die besonders groBe BeluftungsflU- 
gel zur Erzeugung eines Kuhlluftstromes aufweist. Die 
deutsche Patentschrift DE 31 35 998 C2 und die deutsche 
Offenlegungsschrift DE 31 35 995 Al offenbaren Kupplun- 
gen, bei denen eine Warmeableitung mittels eines durch 65 
eine Pumpe geforderten Kuhlmittels erzielt wird. Weiterhin 
ist mit der deutschen Auslegeschrift DE 12 94 228 B eine 
Kupplung bekannt ge worden, die sich unter anderem durch 
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eine optimaie Kuhlung der den thermischen Einwirkungen 
besonders ausgesetzten Teile auszeichnet. 

Alle diese Lbsungen zielen darauf ab, bei einem bereits 
erfoigten Warmeeintrag in die Kupplung eine rasche bzw. 
verbesserte Warmeableitung zu erreichen. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, das Kupp- 
lungsaggregat, insbesondere thermisch, bereits durch einen 
verringerten Warmeeintrag zu endasten. Weiterhin soli ein 
optimiertes Getriebe zur Vefugung gestellt werden, welches 
dem Fahrer einen gesteigerten Komfort und eine verbesserte 
Handhabung bietet. Es soil weiterhin ein Verfahren geschaf- 
fen werden, durch das in verschiedensten Fahrsituationen je- 
weils schneilstmoglich und komfortabel, beispielsweise 
ohne Zugkraftunterbrechung zwischen den erforderlichen 
Obersetzungsstufen gewechseit werden kann. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch gelost, 
daB zusatzlich zurnindest eine weitere Einrichtung zur Mo- 
menten- und/oder Drehzahlwandlung zur Entlastung des 
eingangsseitigen Kupplungsaggregates vorhanden ist. 

Die bevorzugten Weiterbildungen der Erfindung sind Ge- 
genstand der Unteranspriiche. 

In der vorliegenden Anmeldung ist - wie allgemein ub- 
lich - die tjbersetzungsstufe des Getriebes mit der hochsten 
Obersetzung als erster Gang bezeichnet. Die Gange zwei, 
drei etc. bezeichnen dabei Ubersetzungsstufen mit der 
zweithochsten Ubersetzung, mit der dritthochsten LJberset- 
zung etc. Wenn das Getriebe eine zusatzliche tJbersetzungs- 
stufe zur Endastung des eingangsseitigen Kupplungsaggre- 
gates aufweist, werden die Bezeichnungen erster, zweiter, 
dritte Gang usw. beibehalten, auch wenn die zusatzliche 
tjbersetzungsstufe hoher als der erste Gang ubersetzt ist. 
Die Ubersetzungsstufen werden jeweiis durch Zahnradpaare 
gebildet. 

Vorteilhaft erfolgt die weite Momenten- und/oder Dreh- 
zahlwandlung forrnschlussig und/oder kraftschlussig und es 
werden zur Betatigung dieser weiteren Einrichtung zur Mo- 
menten- und/oder Drehzahlwandlung die bereits im Ge- 
triebe und am Kupplungsaggregat vorhandenen Betati- 
gungseinrichtungen genutzt. Beispielsweise sind dies Akto- 
ren zum Ein- und Ausriicken der mit den Kupplungsschei- 
ben des Kupplungsaggregates gebildeten Kupplungen so wie 
Aktoren zum Auswahlen und Schalten von "Ubersetzungs- 
stufen in den Getriebestrangen. 

In einem vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel wird das 
Kupplungsaggregat dadurch entlastet, daB zur formschliissi- 
gen Momenten- und/oder Drehzahlwandlung ein zusatzli- 
ches Zahnradpaar, das eine hohere Ubersetzung, als der 1. 
Gang aufweist, vorhanden ist. Das Kupplungsmoment wird 
so um einen der Ubersetzungsdifferenz zwischen diesem zu- 
satzlichen Zahnradpaar und dem 1. Gang entsprechenden 
Betrag reduziert. 

Ein bevorzugtes Ausfuhrungsbeispiel beschreibt die Aus- 
nutzung bereits vorhandener Zahnradpaare in Kombinadon, 
um eine hohere Gesamtiibersetzung, als die des 1 . Ganges, 
zu erreichen, Vorliegend wird hierunter die Verwendung 
mehrerer Ubersetzungsstufen hintereinander verstanden, so 
daB sich deren tjbersetzungen multiplizieren. Gegebenen- 
falls ist, abhangig von der Struktur des Getriebes, zur Ver- 
bindung der Zahnradpaare zurnindest ein weiteres Zahnrad 
oder eine weitere Schaltkupplung zur Verbindung der Wel- 
len, auf denen die Zahnrader der Ubersetzungsstufen ange- 
ordnet sind, die in Kombinadon verwendet werden, zur 
Kraftubertragung miteinander vorgesehen. 

Die Ubersetzung der zusatzlichen tjbersetzungsstufe oder 
die Gesamtiibersetzung der in Kombination verwendeten 
Zahnradpaare ist zweckmaBigerweise etwa 5-60%, insbe- 
sondere 20-25%, hoher, als die "Obersetzung des ersten 
Ganges. Eine derartige Obersetzung hoher als der erste 
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Gang kann.auch als Kriech-, Anfahr- oder Berggang be- 
zeichnet werden. 

In einem weiteren vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel 
wird zur kraftschlussigen Endastung des eingangsseitigen 
Kupplungs aggregates eine zusatziiche, unter Schlupf be- 5 
treibbare Kupplung vorgeschlagen. Zur besseren Warmeab- 
leitung ist es zweckmaBig diese zusatziiche Kupplung als 
NaBkupplung auszubilden. Es kann jedoch auch Ausfuh- 
rungsbeispiele geben, bei denen es vorteilhaft ist, wenn die 
zusatziiche Kupplung als Trockenkupplung ausgebildet ist. 10 

Beispieisweise ist die zusatziiche, unter Schlupf betreib- 
bare Kupplung so ausgefuhrt, daB ein begrenztes konstantes 
Moment ubertragt. Falls erforderlich, wird dann iiber das 
eingangsseitige Kupplungsaggregat ein zusatzliches Mo- 
ment eingeleitet oder ein uberschussiges Moment abgebaut 15 
bzw. die Abtriebsdrehzahl erhoht oder abgesenkt. 

Es kann jedoch auch vorteilhaft sein, wenn die zusatzii- 
che Kupplung einstellbar ausgefuhrt wird, so daB in jedem 
Fall eine angepaBte, bevorzugt vollstandige Entlastung des 
eingangsseitigen Kupplungs aggregates erfolgen kann, 20 

Handelt es sich bei dem Getriebe um ein Getriebe bei dem 
wie oben beschrieben zur formschlussigen Momenten- und/ 
oder Drehzahlwandlung eine zusatzlichen Ubersetzungs- 
stufe oder Ubersetzungsstufen in Kombination verwendet 
werden, sind in einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel 25 
diese zusatziiche Ubersetzungsstufe oder die in in Kombina- 
tion verwendeten Ubersetzungsstufen und die Uberset- 
zungsstufe, zu der zugkraftunterbrechungsfrei gewechselt 
werden soil, verschiedenen Kupplungsscheiben zugeordnet. 

Bei einem Getriebe in bevorzugter Ausfuhrung sind die 30 
zusatziiche Ubersetzungsstufe oder die in Kombination ver- 
wendeten Ubersetzungsstufen und der erste Gang verschie- 
denen Kupplungsscheiben zugeordnet, wobei es zweckma- 
Big ist, wenn zudem noch die zusatziiche Ubersetzungsstufe 
oder die in Kombination verwendeten Ubersetzungsstufen, 35 
der zweite Gang, der Ruckwartsgang sowie gegebenenfalls 
weitere Ubersetzungsstufen derselben Kupplungsscheibe 
zugeordnet sind. 

GemaB einer weiteren zu beyorzugenden Ausgestaltung 
bei einem Getriebe mit oder ohne zusatzlicher Uberset- 40 
zungsstufe oder die in Kombination verwendeter Uberset- 
zungsstufen sind der erste Gang und der zweite Gang unter- 
schiedlichen Kupplungsscheiben zugeordnet wobei es 
zweckdienlich ist, wenn zudem noch - falls es sich um ein 
Getriebe mit zusatzlicher Ubersetzungsstufe oder die in 45 
Kombination verwendeter Ubersetzungsstufen handelt - die 
zusatziiche Ubersetzungsstufe oder die in Kombination ver- 
wendeten Ubersetzungsstufen, der erste Gang, der Ruck- 
wartsgang sowie gegebenenfalls weitere Ubersetzungsstu- 
fen derselben Kupplungsscheibe zugeordnet sind, 50 

In einem weiteren bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel sind 
die zusatziiche Ubersetzungsstufe oder die in Kombination 
verwendeten Ubersetzungsstufen und der Ruckwartsgang 
unterschiedlichen Kupplungsscheiben zugeordnet sind. 

GemaB noch eins weiteren bevorzugten Ausfuhrungsbei- 55 
spiels sind der erste Gang und der Ruckwartsgang unter- 
schiedlichen Kupplungsscheiben zugeordnet, wobei das Ge- 
triebe mit oder ohne zusatzlicher Ubersetzungsstufe oder die 
in Kombination verwendeter Ubersetzungsstufen ausgefuhrt 
sein kann. Sehr zweckmaBig ist es auch, wenn der zweite 60 
Gang und der Ruckwartsgang unterschiedlichen Kupp- 
lungsscheiben zugeordnet sind. 

Ein besonderer Vorteil wird erreicht, wenn insbesondere 
bei den eben beschriebenen Ausfuhrungsbeispielen jedem 
Getriebestrang ein Ruckwartsgang zuordenbar ist. 65 

In alien beschriebenen Ausfuhrungsbeispielen wird durch 
die Zuordnung bestimmter Ubersetzungsstufen zu verschie- 
denen Kupplungsscheiben erreicht, daB diese zugleich ein- 
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gelegt werden konnen und durch eine Betatigung der Kupp- 
lungsscheiben des Kupplungs aggregates im ubergehenden 
Wechsel ein zugkraftunterbrechungsfreier Wechsel zwi- 
schen diesen Obersetzungsstufen moglich ist. 

Weiterhin wird erfindungsgemaB ein Verfahren zum Be- 
treiben eines Getriebes insbesondere gemaB den vorstehen- 
den Ausfuhrungsbeispielen bereitgestellt, bei dem vorteil- 
haf terweise der Antrieb iiber die erste oder die zweite Kupp- 
lungsscheibe des eingangsseitige Kupplungsaggregates er- 
folgt, wobei zum Anfahren der erste Gang, der zweite Gang 
oder der Ruckwartsgang, verwendet wird. 

Besonders bevorzugt wird eine Ausgestaltung des Verfah- 
rens, bei dem zum Anfahren oder wenn die Fahrzeugge- 
schwindigkeit unterhalb eines bestimmten Wertes liegt, in 
einem ersten Anfahrmodus die zusatziiche Ubersetzungs- 
stufe oder die in Kombination verwendeten Ubersetzungs- 
stufen und der erste Gang gleichzeitig eingelegt sind, so daB 
ein kontinuierliches Umschalten zwischen diesen moglich 
ist. 

Auch eine Ausfuhrung des Verfahrens, bei der zum An- 
fahren oder wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb 
eines bestimmten Wertes liegt, in einem ersten weiteren An- 
fahrmodus der erste Gang und der zweite Gang gleichzeitig 
eingelegt sind, so daB ein kontinuierliches Umschalten zwi- 
schen diesen moglich ist, ist sehr zweckmaBig. 

Sehr von Vorteil ist es, wenn zum Anfahren oder wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb eines bestimmten Wer- 
tes liegt, in einem zweiten weiteren Anfahrmodus die zu- 
satziiche Ubersetzungsstufe und der Ruckwartsgang gleich- 
zeitig eingelegt sind, so daB ein kontinuierliches Umschal- 
ten zwischen diesen moglich ist. 

Weiterhin wird ein besonderer Vorteil erzielt, wenn zum 
Anfahren oder wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit unter- 
halb eines bestimmten Wertes liegt, in einem dritten weite- 
ren Anfahrmodus der erste Gang und der Ruckwartsgang 
eingelegt sind, so daB ein kontinuierliches Umschalten zwi- 
schen diesen moglich ist. 

ZweckmaBigerweise wird zum Anfahren oder wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb eines bestimmten Wer- 
tes liegt, in einem vierten weiteren Anfahrmodus der zweite 
Gang und der Ruckwartsgang eingelegt sind, so daB ein 
kontinuierliches Umschalten zwischen diesen moglich ist. 

Besonders bevorzugt wird ein Ausgestaltung des Verfah- 
rens, bei der der dritte weitere Anfahrmodus aus dem zwei- 
ten weiteren Anfahrmodus heraus bzw. der vierte weitere 
Anfahrmodus aus dem dritten weiteren Anfahrmodus heraus 
automatisiert auswahlbar ist, wenn im zweiten bzw. im drit- 
ten weiteren Anfahrmodus mehrere kurze aufeinanderfol- 
gende Wechsel der Anfahrrichtung und/oder ein Wintermo- 
dus und/oder ein Durchdrehen der angetriebenen Rader er- 
kannt werden. 

GemaB einer bevorzugten Weiterbildung des Verfahrens 
ist der Ruckwartsgang, auBer EingrifF bringbar, wenn in 
Vorwartsfahrt eine bestimmte Wegstrecke zuriickgelegt 
wurde und/oder eine bestimmte Geschwindigkeit iiber- 
schritten wird. 

In einer bevorzugten Ausfuhrung des Verfahrens wird 
zum Anfahren die zusatzlichen Ubersetzungsstufe verwen- 
det, falls ein erhohtes Antrieb smoment gefordert und/oder 
eine, insbesondere thermische, Entlastung des eingangssei- 
tigen Kupplungsaggregates notwendig ist und/oder ein 
Kriechbetrieb gewiinscht wird. Weiterhin wird zum Anfah- 
ren die Ubersetzungsstufe mit der zweit hochsten Uberset- 
zung verwendet, falls ein verringertes Antriebsmoment, bei- 
spieisweise wegen geringer Bodenhaftung, gewiinscht ist 
und/oder eine groBere, insbesondere thermische, Belastung 
des eingangsseitigen Kupplungsaggregates zugelasseh wer- 
den kann. 
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Ein erhohtes Anfahrmoment kann beispielsweise bei ei- 
ner Anfahrt am Hang und/oder bei beim Anfahren mit er- 
hohter Last gefordert sein. Bei Verwendung der zusatzlichen 
Obersetzungsstufe wird das eingangsseitige Kupplungsag- 
gregat entlastet, so dafi dort beispielsweise der Temperatur- 5 
eintrag geringer wird. Als Kriechbetrieb kann ein Fahrzu- 
stand beschrieben werden, bei dem die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit unterhalb der Geschwindigkeit bei geschlossenem 
eingangsseitigen Kupplungsaggregat und niedrigster mogli- 
cher Antriebsmotordrehzahl liegt. Ein solcher Kriechbetrieb 10 
ware ohne die zusatzlichen Obersetzungsstufe nur unter 
Schlupf des eingangsseitigen Kupplungs aggregates mog- 
lich. 

Das Ausflihrungsbeispiel ermoglicht weiterhin gegebe- 
nenfalls eine Ruckschaltung in die zusatzliche Oberset- 15 
zungsstufe. Die zusatzliche Obersetzungsstufe kann so nicht 
nur zum Anfahren verwendet werden, sondern sie kann auch 
bei Fahrt aus einer anderen Obersetzungsstufe heraus einge- 
legt werden. 

Falls es sich bei der weiteren Einrichtung zur Momenten- 20 
und/oder Drehzahlwandlung zur Entiastung des eingangs- 
seitigen Kupplungsaggregates um eine zusatzliche Gangs- 
tufe mit einer gegeniiber dem 1. Gang hoheren Obersetzung 
handelt, ist es besonders vorteilhaft, diese Gangstufe dersel- 
ben Kupplungsscheibe zuzuordnen, der die geraden Gange 25 
2, 4 und gegebenenfalls 6 zugeordnet sind. 

Als Standard- Anfahrgang kann beispielsweise der 1. 
Gang, falls ein erhohtes Anfahrmoment und/oder eine Ent- 
iastung des eingangsseitigen Kupplungsaggregates erforder- 
lich ist, die zusatzliche Gangstufe Verwendung finden. Bei 30 
bestimmten Anfahrvorgangen, beispielsweise beim Anfah- 
ren auf glatter Fahrbahn, bei denen ein geringeres Anfahr- 
moment gewiinscht bzw. erforderlich ist und/oder eine ho- 
here (thermische) Belastung des eingangsseitigen Kupp- 
lungsaggregates zugelassen werden kann, kann es vorteil- 35 
haft sein, den 2. Gang als Anfahrgang zu wahlen. 

Weiterhin ermoglicht die Erfindung vorteilhaft bei Bedarf 
eine Ruckschaltung in die zusatzliche Gangstufe aus einem 
der niedriger ubersetzten Gange, insbesondere aus dem 1. 
Gang. Erforderlich kann dies beispielsweise bei Stop- And- 40 
Go- Verkehr am Hang sein. 

Die Erfindung beschrankt sich keines falls auf die genann- 
ten Ausfuhrungsbeispiele, sondern kann vielmehr bei alien 
Getrieben, bei denen Fahrzustande, wie beispielsweise An- 
fahren, insbesondere mit Last und/oder an einer Steigung 45 
oder halten an einer Steigung oder Kriechen oder vergleich- 
baren Zustanden, bei denen die Fahrzeuggeschwindigkeit 
unterhalb derer bei geschlossenem Kupplungsaggregat und 
geringster moglicher Antriebsmotordrehzahl liegt oder bei 
denen ein definiertes Moment bei stehendem Fahrzeug auf- 50 
gebracht werden muB, beispielsweise durch den erwahnten 
fehlenden Bezug des Fahrers zu den Vorgangen im Getriebe 
und an der Kuppiung aufgrund einer automatisierten Betati- 
gung, stark ausgepragt auftreten konnen, Verwendung fin- 
den. Auch eine sinngemaBe Anwendung der Erfindung fiir 55 
den Ruckwartsgang eines Fahrzeuges kann vorteilhaft sein. 
Der Ruckwartsgang wurde in den vorliegenden Figuren und 
Beschreibungen aus Griinden der Obersichtlichkeit nicht 
dargestellt. 

Im foigenden wird eine beispielhafle Ausfuhrung der Er- 60 
findung anhand von Zeichnungen naher erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 Skelettdarstellung eines Doppelkupplungsgetrie- 
bes in Vorgelegebauweise mit durch Ausnutzung bereits 
vorhandener Zahnradpaare realisierter weiterer Einrichtung 
zur Momenten- und/oder Drehzahlwandlung, . 65 

Fig. 2a MomentenfluB im 1 . Gang, 

Fig. 2b MomentenfluB im 2. Gang, 

Fig. 2c MomentenfluB bei Verwendung der weiteren Ein- 



richtung zur Momenten- und/oder Drehzahlwandlung, 

Fig. 3a Skelettdarstellung eines Doppelkupplungsgetrie- 
bes in Vorgelegebauweise, bei dem die weitere Einrichtung 
zur Momenten- und/oder Drehzahlwandlung als Kuppiung 
mit begrenztem konstantem Moment realisiert ist, 

Fig. 3b Skelettdarstellung eines Doppelkupplungsgetrie- 
bes in Vorgelegebauweise, bei dem die weitere Einrichtung 
zur Momenten- und/oder Drehzahlwandlung als Kuppiung 
mit einstellbarem Moment realisiert ist, 

Fig. 4 Skelettdarstellung eines Doppelkupplungsgetrie- 
bes in Vorgelegebauweise, bei dem die weitere Einrichtung 
zur Momenten- und/oder Drehzahlwandlung als zusatzliche 
Gangstufe ausgefuhrt ist, 

Fig. 5a ein Ablaufdiagramm zur Gangwahl, Teil 1, 
Fig. 5b ein Ablaufdiagramm zur Gangwahl, Teil 2, 
Fig. 6 Skelettdarstellung eines Doppelkuppiungsgetrie- 
bes, mit durch Kombination vorhandener und einer zusatzli- 
chen Obersetzungsstufe realisierter weiterer Einrichtung zur 
Momenten- und/oder Drehzahlwandlung, 

Fig. 7 ein Ablaufdiagramm zum Anfahrmodus. 
In Fig. 1 ist ein Doppelkupplungsgetriebe mit durch Aus- 
nutzung bereits vorhandener Zahnradpaare realisierter wei- 
terer Einrichtung zur Momenten- und/oder Drehzahlwand- 
lung als Skelett 100 dargestellt. Ober einen Antriebsmotor 
wird eine Welle 101 angetrieben, die mit dem Gehause 111 
eines als Doppelkupplung ausgebildeten Kupplungsaggre- 
gates 110 verbunden ist. Das Kupplungsgehause 111 kann 
mit einer ersten Kupplungsscheibe 112 und/oder mit einer 
zweiten Kupplungsscheibe 113 verbunden werden. Beide 
Kupplungsscheiben 112, 113 konnen Einrichtungen zur 
Schwingungsdampfung 114, 115 enthalten. 

Mit der ersten Kupplungsscheibe 112 ist eine erste Getrie- 
beeingangswelle 102 antreibbar, die uber ein Zahnradpaar 
120, das durch die Zahnrader 120a und 120b gebildet wird, 
eine erste Vorgelegewelle 104 antreibt. Die erste Vorgelege- 
welle 104 tragt die Losrader 121a, 122a und 123a der Zahn- 
radpaare 121, 122 und 123, die die Gange 1, 3 und 5 bilden. 
Die Losrader 121a, 122a und 123a sind mittels Schaltkupp- 
iungen 143 und 144 drehfest mit der Vorgelegewelle 104 
verbindbar. 

Mit der zweiten Kupplungsscheibe 113 ist eine zweite 
Getriebeeingangswelle 103 antreibbar, die uber ein Zahn- 
radpaar 130, das durch die Zahnrader 130a und 130b gebil- 
det wird, eine zweite Vorgelegewelle 105 antreibt. Die 
zweite Vorgelegewelle 105 tragt die Gangrader 131a und 
132a, sowie das Losrad 133a der Zahnradpaare 131, 132 und 
133, die die Gange 2, 4 und 6 bilden. Die Gangrader 131a 
und 132a sind drehfest mit der Vorgelegewelle 105 verbun- 
den, das Losrad 133a ist mittels einer Schaltkupplung 142 
mit ihr verbindbar. 

Die Losrader 131b und 132b der Gange 2 und 4, sowie die 
Gangrader 121b, 122b, 123b und 133b der Gange 1, 3, 5 und 
6 sind auf der Abtriebswelie 106 angeordnet, wobei die 
Gangrader 121b, 122b, 123b und 133b drehfest mit der Ab- 
triebswelie 106 verbunden sind und die Losrader 131b und 
132b uber eine Schaltkupplung 141 drehfest mit ihr verbind- 
bar sind. 

Weiterhin ist eine Schaltkupplung 140 zur Verbindung 
der zweiten Eingangswelle 103 mit der ersten Vorgelege- 
welle 104 respektive der ersten Eingangswelle 102 mit der 
zweiten Vorgelegewelle 105 vorhanden. 

Die Schaltkupplungen 140, 141, 142, 143 und 144 sowie 
das Kupplungsaggregat 110 mit den beiden Kupplungs- 
scheiben 112 und 113 sind automatisiert betatigbar. Die 
Schaltkupplungen 141, 142, 143 und 144 verbinden jeweils 
die Losrader 121a, 131b, 122a, 132b, 123a und 133a uber 
eine Schiebemuffe und ein mit der Welle drehfest verbunde- 
nes Kupplungsteil mit den Wellen 104, 105 bzw. 106. Die 
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Schaltkupplung 140 verbindet iiber eine Schiebemuffe das 
Gangrad 120a mit dem Losrad 131b. Die Schaltkuppiungen 
140, 141, 142, 143 und 144 konnen Elemente zur Drehzahl- 
synchronisierung enthalten. 

Zum Anfahren im 1. Gang wird das Losrad 121a mittels 5 
der Schaltkupplung 143 mit der VorgelegeweUe 104 dreh- 
fest verbunden, wobei die Schaltkupplung 144 geoffnet ist 
und iiber die erste Kupplungsscheibe 112 des Kupplungsag- 
gregates 110 die Antriebswelle 101 mit der ersten Eingangs- 
welle 102 verbunden wird. Fur eine Hochschaltung in den 2. 10 
Gang wird das Losrad 131b mittels der Schaltkupplung 141 
mit der Abtriebswelle 106 drehfest verbunden, wobei die 
Schaltkupplung 142 geoffnet ist, durch Losen der ersten 
Kupplungsscheibe 112 vom Kupplungsgehause 111 wird die 
Antriebswelle 101 von der ersten Eingangswelle 102 ge- 15 
trennt und iiber die zweite Kupplung 113 wird die Antriebs- 
welle 101 mit der zweiten Eingangswelle 103 verbunden. 
Auch bei alien weiteren Hoch- bzw. Riickschaltungen wird . 
so verfahren, daB der MomentenfluB von einer Vorgelege- 
weUe zur anderen umgeleitet wird, wobei jeweils die ent- 20 
sprechenden Schaltkuppiungen geschiossen bzw. geoffnet 
sind. 

Fig, 2a zeigt den MomentenfluB 2150 im 1. Gang. Die 
Schaltkupplung 2143 verbindet das Losrad 2121a des 1. 
Ganges drehfest mit der ersten VorgelegeweUe 2104, iiber 25 
die Kupplungsscheibe 2112 ist die AntriebsweUe 2101 mit 
der ersten Eingangswelle 2102 verbunden. Das Moment dei 
AntriebsweUe 2101 wird - durch die Zahnradpaare 2120 
und 2121 gewandelt - auf die AbtriebsweUe 2106 iibertra- 
gen. " 30 

Fig. 2b zeigt den MomentenfluB 2250 im 2. Gang. Die 
Schaltkupplung 2241 verbindet das Losrad 2231b des 2. 
Ganges drehfest mit der ersten AbtriebsweUe 2206, iiber die 
Kupplungsscheibe 2213 ist die AntriebsweUe 2201 mit der 
zweiten EingangsweUe. 2203 verbunden. Das Moment der 35 
AntriebsweUe 2201 wird - durch die Zahnradpaare 2230 
und 2231 gewandelt - auf die AbtriebsweUe 2206 ubertra- 
gen. 

Fig. 2c zeigt den MomentenfluB 2350 bei Verwendung 
der weiteren Einrichtung zur Momenten- und/oder Dreh- 40 
zahlwandlung. Besonderer Bedeutung kommt hier der 
Schaltkupplung 2340 zu, die uber eine Schiebemuffe das 
Gangrad 2320a mit dem Losrad 2331b, also die zweite Ein- 
gangsweUe 2303 mit der ersten VorgelegeweUe 2305 ver- 
bindet. So wird es moghch, sowohl die Ubersetzung eines 45 
Ganges auf der ersten VorgelegeweUe 2304, beispielsweise 
des 1. Ganges, gebildet durch das Gangpaar 2321 bei ge- 
schlossener Schaltkupplung 2343, als auch die eines Ganges 
auf der zweiten VorgelegeweUe 2305, beispielsweise des 2. 
Ganges, gebildet durch das Gangpaar 2331 bei geschlosse- 50 
ner Schaltkupplung 2341, in Kombination zu verwenden 
und so eine hohere Gesamtiibersetzung, als die des 1. 
Ganges zu erreichen. Die Belastung des Kupplungsaggrega- 
tes verringert sich entsprechend der gegenuber dem 1. Gang 
erhohten Ubersetzung. 55 

In Fig. 3a ist die Ausfuhrung der weiteren Einrichtung zur 
Momenten- und/oder Drehzahlwandlung als mit konstantem 
Schlupf betreibbare Kupplung 3150 dargesteUt. Ebenso, wie 
fur die vorherigen Figuren beschrieben, erfolgt das Anfah- 
ren und die Umschaltung zwischen den Gangen iiber ein 60 
Urnleiten des Momentenflusses zwischen den Vorgelege- 
weUen 3104 und 3105, auch wenn in dieser DarsteUung die 
Verteilung der Gang- und Losrader der Zahnradpaare 3131, 
3132, 3133 beziighch der VorgelegeweUen und der Ab- 
triebsweUe eine andere ist. 65 

In den als kritisch einzustufenden Phasen, wie beispiels- 
weise Anfahren, insbesondere mit Last und/oder an einer 
Steigung oder halten an einer Steigung oder Kriechen oder 
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vergleichbaren Zustanden, bei denen die Fahrzeugge- 
schwindigkeit unterhalb derer bei geschiossenem Kupp- 
lungsaggregat und geringster mogHcher Antriebsmotordreh- 
zahl Uegt oder bei denen ein definiertes Moment bei stehen- 
dem Fahrzeug aufgebracht werden muB, ist die Antriebs- 
weUe 301 iiber die zweite Kupplungsscheibe 3113 mit der 
zweiten EingangsweUe 3103 verbunden. Der MomentenfluB 
erfolgt iiber das Zahnradpaar 3130, die zweite Vorgelege- 
weUe 3105, die Kupplung 3150 und das Zahnradpaar 3152 
auf die AbtriebsweUe 3106. Durch den konstanten Schlupf 
an der Kupplung. 3150 ist das Kupplungsaggregat 3110 ent- 
lastet. Wird am Abtrieb ein hoheres Moment benotigt, kann 
uber die erste Kupplungsscheibe 3112, die erste Eingangs- 
welle 3102, das Zahnradpaar 3120, die erste VorgelegeweUe 
3104 und das Zahnradpaar 3121 zusatzUch ein einsteUbares 
Moment eingeleitet werden. Ist das Moment am Abtrieb zu 
groB, kann es durch ein Losen der zweiten Kupplungs- 
scheibe 3113 reduziert werden. 

In Fig. 3b ist die Ausfuhrung der weiteren Einrichtung 
zur Momenten- und/oder Drehzahlwandlung als mit ein- 
steUbarem Schlupf betreibbare Kupplung 3250 dargesteUt. 
Von Vorteil ist hier, daB das an der AbtriebsweUe 3206 beno- 
tigte Moment an der Kupplung 3250 genau eingesteUt wer- 
den kann. Der MomentenfluB erfolgt von der AntriebsweUe 
3201 iiber die zweite Kupplungsscheibe 3213 des Kupp- 
iungsaggregates 3210 auf die zweite EingangsweUe 3203. 
Uber das Zahnradpaar 3230, die zweite VorgelegeweUe 
3205, die Kupplung 3250 und das Zahnradpaar 3152 erfolgt 
der Antrieb der Abtriebswelle 3206. Das eingangsseitige 
Kupplungsaggregat 3210 kann vorhegend also voUstandig 
entlastet werden. 

Die in den Fig. 3 a und 3b beschriebene Kupplung 3150, 
3250 als weitere Einrichtung zur Momenten- und/oder 
Drehzahlwandlung ist im vorUegenden Ausfuhrungsbeispiel 
als NaBkupplung ausgebildet und kann vorteilhaft mit im 
Getriebegehause untergebracht sein. 

Fig. 4 zeigt eine SkelettdarsteUung eines Doppelkupp- 
lungsgetriebes, bei dem die weitere Einrichtung zur Mo- 
menten- und/oder Drehzahlwandlung als zusatzUche Gangs- 
tufe auf der VorgelegeweUe der geraden Gange, wie 2., 4. 
und gegebenenfaUs 6. Gang, ausgefuhrt ist. 

Vom Antriebsmotor iiber die EingangsweUe 401 kom- 
mend, wir das Antrieb smoment mittels Kupplungsscheiben 
413 und/oder 414 auf die VorgelegeweUen 404 und/oder 405 
ubertragen. Auf der VorgelegeweUe 404 sind Zahnrader ei- 
ner zusatzUchen Gangstufe 420, die hoher, als der 1. Gang 
iibersetzt ist und als sog. Kriechgang bezeichnet werden 
kann, des 2. Ganges 423 und des 4. Ganges 425 angeordnet. 
Die VorgelegeweUe 405 tragt Zahnrader des 1. Ganges 421, 
des 3. Ganges 424 und des 5. Ganges 426. Der Abtrieb er- 
folgt iiber die AusgangsweUe 406. 

Die vorUegende Anordnung ermoglicht gemaB dem Prin- 
zip des Doppelkupplungsgetriebes, einen weichen, zug- 
kraftunterbrechungsarmen oder sogar -freien Wechsel zwi- 
schen den auf der VorgelegeweUe 404 und den auf der Vor- 
gelegeweUe 405 angeordneten Gangen. 

Vorteilhaft wird mit dem beschriebenen Ausfuhrungsbei- 
spiel ein Fahren, insbesondere ein Anfahren, moghch, das 
sowohl der Forderung nach einem erhohten oder verringer- 
ten Antriebsmoment als auch der (thermischen) Belastung 
des eingangsseitig angeordneten Kupplungs aggregates ge- 
recht wird. 

Die erfinderischen Gedanken beschranken sich nicht auf 
das vorUegende Ausfuhrungsbeispiel, sondern sind auch auf 
andere Getriebestrukturen, beispielsweise auf Strukturen, 
bei denen der Antrieb der VorgelegeweUen mittels Kupp- 
lungsscheiben in beUebiger Kombination mogUch ist, insbe- 
sondere der Antrieb einer ersten und/oder einer zweite Vor- 
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gelegewelle mittels einer ersten und/oder einer zweiten. 
Kupplungsscheibe, ubertragbar. 

Die Fig. 5a und 5b zeigen ein Ablaufdiagramm zur Gang- 
wahl. Bei einem Anfahrvorgang, siehe Block 5105, wird, 
falls das Fahrzeug uber einen speziellen Modus fur einen 5 
Winterbetxieb, bei dem, insbesondere beim Anfahren, ein 
geringeres Antriebsmoment gewiinscht ist, uberpriift, ob 
dieser Winterbetrieb eingeschaltet ist, Block 5106. Ist dies 
nicht der Fall, werden auf der Vorgelegewelle 404 der 
Kriechgang 420 und auf der Vorgelegewelle 405 der 1 . Gang to 
421 eingelegt, Block 5107, was einem Normalbetrieb, siehe 
5108, entspricht, andemfalls werden auf der Vorgelegewelle 
404 der 2. Gang 423 und auf der Vorgelegewelle 405 der 1. 
Gang 421 eingelegt, siehe 5109. 

Abhangig von der Kuppiungstemperatur als reprasentati- 15 
ves Signal fur die (thermische) Belastung des eingangsseitig 
angeordneten Kupplungsaggregates wird uber die Kupp- 
lungsscheibe 414 oder 415 die Vorgelegewelle 404 oder 405 
mit der Eingangswelle 401 verbunden, Block 5110 und so 
im Kriechgang 420, siehe Block 5111, oder im 1. Gang 421, 20 
siehe Block 5112, angefahren. Wird bei einer Anfahrt im 
Kriechgang 420 ein Radschlupf, bei spiels weise uber einen 
Drehzahlvergleich der angetriebenen und der nicht angetrie- 
benen Rader und/oder uber einen entsprechenden Gradien- 
ten einer oder mehrerer Raddrehzahlen, festgestellt, siehe 25 
5117, wird in den 1. Gang 421 gewechselt, Block 5112. 
Ebenso kann bei einer Anfahrt im 1. Gang 421, Block 5112, 
bei Radschlupf, Block 5115, entsprechend in den 2. Gang 
423 gewechselt werden, siehe Block 5113. Bei einer Anfahrt 
im 1. Gang 421 und Feststellung eine Berganfahrt, Block 30 
5114, beispielsweise durch ein groBes erforderliches An- 
triebsmoment, wird in den Kriechgang 420 gewechselt. 
Wurde Im Kriechgang 420 angefahren, siehe 5111, wird so- 
lange gefahren, bis der Schaltpunkt fur den 1. Gang erreicht 
ist, Block 5116 und dann in diesen gewechselt, siehe Block 35 
5118. 

Der Ubergang von Fig. 5a zu Fig, 5b erfolgt von 5101 . ■• 
nach 5201, von 5102 nach 5202 und von 5103 nach 5203, 
diese Ubergange sind als Verbindungen anzusehen. Bei 
Fahrt im 1. Gang, Block 5205, wird uberpriift, ob ein sog. 40 
Dauerkriechen vorliegt, siehe Block 5206. Ist dies der Fall, 
erfolgt ein Wechsel in den Kriechgang, siehe 5207 mit nach- 
folgender Radschlupf prufung, Block 5209. Bei detektiertem 
Radschlupf wird in den 1. Gang zuriickgeschaltet, Block 

5212, anderenfalls wird der 1. Gang erst dann erneut ge- 45 
wahlt, wenn der Schaltpunkt erreicht ist, Block 5208. Wird 

in Block 5206 kein Dauerkriechen festgestellt, erfolgt nach- 
folgend eine Radschlupfprufung, Block 5210. Bei erkann- 
tem Schlupf wird direkt in den 2. Gang gewechselt, Block 

5213, andemfalls erst, wenn der Schaltpunkt erreicht wird, 50 
Block 5211, Entsprechend kann bei der weiteren Fahrt im 2. 
Gang, Block 5214, verfahren werden. 

In Fig. 6 ist eine Skelettdarstellung eines Doppelkupp- 
lungsgetriebes, mit durch Kombination vorhandener und ei- 
ner zusatzlichen Obersetzungsstufe realisierter weiterer Ein- 55 
richtung zur Momenten- und/oder Drehzahlwandlung. 

Das Antriebsmoment kann uber eine der beiden Kupp- 
lungsscheiben 612 und/oder 613 des eingangsseitigen 
Kupplungsaggregates 610, das hier als Doppelkupplung 
ausgebildet ist, auf eine der beiden EingangsweLLen 602 und/ 60 
oder 603 ubertragen werden. Auf den beiden Wellen 602 
und 603 sind Zahnrader angeordnet, die zusammen mit an- 
deren Zahnradern Ubersetzungsstufen bilden. Die Uberset- 
zungsstufen lassen sich in zwei, je einer Kupplungsscheibe 
602 oder 603 zuordenbare Gruppen A und B einteilen. Im 65 
vorliegenden Beispiel ist die mit 1 bezeichnete Uberset- 
zungsstufe die am hochsten iibersetzte, entsprechend dem 1. 
Gang, Ubersetzungsstufe 2 ist die mit der zweit hochsten 



t)bersetzung, entsprechend dem 2. Gang und so weiter. Mit 
R ist eine Ubersetzungsstufe mit einer Drehrichtungsum- 
kehr, wie Ruckwartsgang, bezeichnet; die Drehrichtungs- 
umkehr wird beispielsweise mittels eines zusatzlichen 
Zahnrades 630 erreicht. 

Die ttbersetzungsstufen 1 bis 5 bilden beziiglich ihrer 
t)bersetzungen eine Reihenfolge, wobei die Obersetzungs- 
stufen so angeordnet sind, daB aufeinanderfolgende Ober- 
setzungsstufen jeweils. unterschiedlichen Kupplungsschei- 
ben 612 oder 613 zuzuordnen sind. Voriiegend bilden die 
Gange 1, 3 und 5 die Gruppe B und sind der Kupplungs- 
scheibe 612 zuzuordnen, die Gange 2, 4 und R bilden die 
Gruppe A, die. der Kupplungsscheibe 613 zugeordnet ist. 

Mittels der Kupplungsscheiben 612 und 613 des ein- 
gangsseitigen Kupplungsaggregates 610 ist ein kontinuierli- 
ches Umschalten des Momentenflusses von einer Gruppe A 
von Ubersetzungsstufen zur anderen Gruppe B moglich. 

Eine Entlastung des eingangsseitigen Kupplungsaggrega- 
tes wird durch die Schaltkupplung 620 moglich, mittels der 
die beiden Eingangswellen 602 und 603 uber die Welle 604 
verbindbar sind. Erfolgt der MomentenfluB uber die Kupp- 
lungsscheibe 612, sind die Gange 1, 3 und 5 nicht einge- 
schaltet, die Schaltkupplung 620 geschlossen und entweder 
Gang 2 oder Gang 4 eingelegt, werden die tJbersetzung der 
Ubersetzungsstufe 625, gebildet durch die Zahnrader 625a 
und 625b und entweder die Ubersetzung des 2. oder 4. 
Ganges hintereinander, in Reihenschaltung, verwendet, so 
daB sich die Ubersetzungen dieser Ubersetzungsstufen mul- 
tiplizieren, es wird also eine wesentlich hohere Obersetzung 
erreicht, als im 1. Gang. 

Bei alien beschriebenen Ausfuhrungsbeispielen, bei de- 
nen ein - wie auch immer realisierter - Kriechgang mit einer 
besonders hohen Ubersetzung bereitgestellt wird, kann der 
1. Ganges gegeniiber einem 1. Gang in einem Getriebe ohne 
Kriechgang entsprechend langer ubersetzt werden, da bei ei- 
ner Ausfuhrung mit Kriechgang im 1. Gang keine solch 
hohe Anfahrleistung gefordert werden muB. 

Fig, 7 zeigt ein Ablaufdiagramm 700 zum Anfahrmodus. 
Bei einer Anfahrt oder wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit 
unterhalb eines bestimmten Wertes liegt, siehe Block 710, 
wird entsprechend der eingestellten Fahrstufe, wie Vor- 
warts- oder Ruckwartsfahrstufe, und gegebenenfalls auf- 
grund weiterer Kriterien ein Anfahrmodus, dargestellt in 
,den Blocken 703, 704, 705, 706 und 707, ausgewahlt. Im 
Falle einer gewiinschten Vorwartsfahrt kann ein erster An- 
fahrmodus, siehe Block 703, oder ein erster weiterer An- 
fahrmodus, Block 704, ausgewahlt werden. Im ersten An- 
fahrmodus werden zugleich ein - wie auch immer realisier- 
ter Kriechgang - und der 1. Gang eingelegt, dieser Anfahr- 
modus ist beispielsweise sehr vorteilhaft, wenn das ein- 
gangsseitige Kupplungsaggregat entiastet werden soli und/ 
oder ein erhohtes Anfahrmoment erforderlich ist, besonders 
bei Anfahrt am Hang und/oder unter Last; in einem ersten 
weiteren Anfahrmodus werden zugleich der 1. Und der 2. 
Gang eingelegt, dieser Anfahrmodus kann gewahlt werden, 
wenn ein weniger hohes Anfahrmoment notwendig ist und/ 
oder das eingangsseitige Kupplungsaggregat nicht so stark 
entlastet werden muB. 

Im Falle einer gewiinschten Ruckwartsfahrt kann ein 
zweiter, ein dritter oder ein vierter weiterer Anfahrmodus 
ausgewahlt werden. Im zweiten weiteren Anfahrmodus, 
siehe Block 705, sind zugleich der Kriechgang und der 
Ruckwartsgang eingelegt, im dritten weiteren Anfahrmo- 
dus, siehe Block 706, sind gleichzeitig 1. und Ruckwarts- 
gang eingelegt und im vierten weiteren Anfahrmodus, siehe 
Block 707, sind zugleich 2. und Ruckwartsgang eingelegt. 
Vorteilhaft ist es, wenn aus dem zweiten weiteren Anfahr- 
modus, in dem ein sehr hohes Anfahrmoment zur Verfugung 
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stent, in den dritten weiteren Anfahrmodus umgeschaltet 
wird, falls ein Zustand erkannt wird, der ein reduziertes An- 
fahrmornent erfordert - wie beispielsweise ein eingeschalte- 
ter Wintermodus, ein Freischaukeln, also schnelle Wechsel 
zwischen Vorwarts- und Rue k warts fahrt oder ein Durchdre- 5 
hen der Rader - oder am eingangsseitigen Kupplungsaggre- 
gat eine hohere Belastung zugelassen werden kann. Ebenso 
kann aufgrund der eben beschriebenen Rriterien vom dritten 
in den vierten weiteren Anfahrmodus umgeschaltet werden. 

Es kann auch vorteilhaft sein, mehrere. unterschiedlich 10 
iibersetzte Ruckwartsgange im Getriebe vorzusehen. In die- 
sem Fall ist es giinstig, Ruckwartsgange mit niedrigerer 
Obersetzung auch mit Vorwartsgangen mit niedrigerer 
tjbersetzung zu kombinieren, d. h. gleichzeitig einzulegen. 
Allen eben genannten Anfahrmodi vereinigen den Vorteil 15 
einer zugkraftunterbrechungsarmen oder sogar -freien Um- 
schaltung zwischen den beiden gleichzeitig eingelegten 
Gangstufen mittels des eingangsseitigen Kupplungsaggre- 
gates. Insbesondere bleibt vorteilhaft in den Anfahrmodi, 
bei denen ein Ruckwartsgang eingelegt ist, dieser solange 20 
eingelegt, bis eine gewisse Fahrstrecke in Vorwartsrichtung 
zuriickgelegt wurde und/oder eine gewisse Fahrgeschwin- 
digkeit in Vorwartsrichtung erreicht ist, siehe Blocke 708, 
709 und 710. So werden beispielsweise auch beim Rangie- 
ren schnelle Fahrtrichtungswechsel ohne Schaltvorgang be- 25 
zuglich der einjgelegten Gangstufen lediglich unter Verwen- 
dung des eingangsseitigen Kupplungsaggregates moglich. 

Bei alien Anfahrmodi gilt, daB die beiden zugleich einge- 
legten Gange, wenn die Erfindung beispielsweise bei eihem 
Doppelkupplungsgetriebe zur Anwendung kommen soil, 30 
unterschiedlichen Kupplungsscheiben zugeordnet sind, so 
daB durch Verbinden der einen Kupplungsscheibe und L6- 
sen der anderen Kupplungsscheibe ein kontinuierliches Um- 
schalten des Momentenflusses zwischen den beiden Gangen 
erfolgt, im Falle eines eingelegten Vorwartsganges und ei- 35 
nes eingelegten Ruckwartsganges ein Umschalten der Fahrt- 
richtung. 

Alle beschriebenen Funktionen, die das gleichzeitige Ein- 
legen von unterschiedlichen Kupplungen zugeordneten 
Obersetzungsstufen und eine Betatigung des eingangsseiti- 40 
gen Kupplungsaggregates fiir einen Lastschaltbetrieb im 
ubergehenden Wechsel betreffen, insbesondere Steuerstrate- 
gien, bei denen keine weitere Einrichtung zur Momenten- 
und/oder Drehzahlwandlung notwendig ist, sind ausdriick- 
lich auch auf Getriebe ohne weitere Einrichtung zur Mo- 45 
menten- und/oder Drehzahlwandlung, wie Kriechgang, an- 
wendbar. 

Insbesondere bringt die Anwendung der Erfindung bei ei- 
nem Getriebe besondere Vorteile, wenn die zu entlastende 
Kuppiung eine trockene Reibkupplung ist. 50 

GemaB eines weiteren erfinderischen Gedankens wird 
vorgeschlagen, in Verbindung mit dem vorliegenden Ge- 
triebe eine Elektromaschine vorzusehen, deren Rotor, bei- 
spielsweise mit einer frei drehbare Schwungmasse, die vor- 
teilhaft mittels zumindest einer Kuppiung von der Antriebs- 55 
einheit wie Brennkraftmaschine und von der Abtriebseinheit 
wie Getriebe zum Schwungnutz isolierbar ist, verbunden ist, 
beziehungsweise diese bildet, so daB mittels dieser Anord- 
nungen Hybridantriebe moglich sind. 

Das Getriebe ermoglicht gemaB dieser Ausgestaltung 60 
eine umfassende Nutzung der Elektromaschine beispiels- 
weise als Startereinheit fur die Brennkraftmaschine, Strom- 
generator, Teilantrieb, Vollantrieb sowie als Einheit zur Um- 
wandlung kinetischer Energie in elektrische Energie oder in 
kinetische Rotationsenergie unter Verwendung des Rotors 65 
als Schwungmasse bei Verzogerungsvorgangen des Fahr- 
zeugs bei abgekoppelter Brennkraftmaschine (Reopera- 
tion). 



699 A 1 

12 

Weiterhin bezieht sich die vorliegende Erfindung auf die 
Anmeldungen DE 198 59 458 Al und DE 199 45 474 A 1, 
deren Inhalt ausdrucklich zum Offenbarungsinhalt der vor- 
liegenden Anmeldung gehort. Aus Griinden der Ubersicht 
wurde in der vorliegenden Anmeldung auf die Darstellung 
der automatisierten Betatigung des eingangsseitigen Kupp- 
lungsaggregates, der Schaltkupplungen und der zusatzlichen 
Einrichtung zur Momenten- und/oder Drehzahlwandlung 
verzichtet. 

Die mit der Anmeldung eingereichten Patentanspruche 
sind Formulierungsvorschlage ohne Prajudiz fiir die Erzie- 
lung weitergehenden Patentschutzes. Die Anmelderin behalt 
sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung und/ 
oder Zeichnungen offenbarte Merkmalskombination zu be- 
anspruchen. 

In Unteranspriichen verwendete Ruckbeziehungen wei- 
sen auf die weitere Ausbildung des Gegenstandes des 
Hauptanspruches durch die Merkmale des jeweiligen Unter- 
anspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzie- 
lung eines selbstandigen, gegenstandlichen Schutzes fur die 
Merkmalskombinationen der riickbezogenen Unteranspru- 
che zu verstehen. 

Da die Gegenstande der Unteranspruche im Hinblick auf 
den Stand der Technik am Prioritatstag eigene und unabhan- 
gige Erfindungen bilden konnen, behalt die Anmelderin sich 
vor, sie zum Gegenstand unabhangiger Anspriiche oderTei- 
lungserklarungen zu machen. Sie konnen weiterhin auch 
selbstandige Erfindungen enthalten, die eine von den Ge- 
genstanden der vorhergehenden Unteranspruche unabhan- 
gige Gestaltung aufweisen. 

Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Einschrankung 
der Erfindung zu verstehen. Vielmehr sind im Rahmen der 
vorliegenden Offenbarung zahlreiche Abanderungen und 
Modifikationen moglich, insbesondere solche Varianten, 
Elemente und Kombinationen und/oder Materialien, die 
zum Beispiel durch Kombination oder Abwandlung von 
einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen Be- 
schreibung und Ausfuhrungsformen sowie den Anspriichen 
beschriebenen und in den Zeichnungen enthaltenen Merk- 
malen bzw. Elementen oder Verfahrensschritten fur den 
Fachmann im Hinblick auf die Losung der Aufgabe ent- 
nehmbar sind und durch kombinierbare Merkmale zu einem 
neuen Gegenstand oder zu neuen Verfahrensschritten bzw. 
Verfahrensschrittfolgen fuhren, auch soweit sie Hers tell-, 
Prtif- und Arbeitsverfahren betreffen. 

Patentanspruche 

1. Getriebe mit einer Ausgangswelle und zwei Ein- 
' gangswellen, mit denen zwei parallele "Obersetzungs- 
stufen umfassende Getriebestrange gebildet werden die 
antreibbar sind, indem sie jeweils mittels einer Kupp- 
lungsscheibe eines getriebeeingangsseitig angeordne- 
ten mittels einer ersten Betatigungseinrichtung auto- 
matisiert betatigbaren Kupplungsaggregates mit zwei 
Kupplungsscheiben mit einer Antriebswelle verbind- 
bar sind, wobei die Mehrzahl der bezuglich ihrer "Ober- 
setzung aufeinanderfolgenden "Obersetzungsstufen un- 
terschiedlichen Kupplungsscheiben zugeordnet sind, 
dadurch gekennzeichnet, daB zusatzlich zumindest 
eine weitere Einrichtung zur Momenten- und/oder 
Drehzahlwandlung zur Entlastung des eingangsseiti- 
gen Kupplungsaggregates vorhanden ist. 

2. Getriebe insbesondere nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die weitere Momenten- und/oder 
Drehzahlwandlung formschlussig und/oder kraft- 
schlussig erfolgt. 

3. Getriebe insbesondere nach Anspruch 1 und/oder 2, 
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dadurch gekennzeichnet, daB zur Betatigung der weite- 
ren Einrichtung zur Momenten- und/oder Drehzahl- 
wandlung bereits eine vorhandene Betatigungseinrich- 
tung genutzt wird, 

4. Getriebe insbesondere nach Anspruch 1 und/oder 2, 5 
dadurch gekennzeichnet, daB zur formschlussigen Mo- 
menten- und/oder DrehzahLwandlung ein zusatzliches 
Zahnradpaar vorhanden ist. 

5. Getriebe insbesondere nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB das zusatzliche Zahnradpaar eine 10 
hohere Obersetzung aufweist, als das Zahnradpaar des 
ersten Ganges. 

6. Getriebe insbesondere nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Obersetzung des zusatzlichen 
Zahnradpaares etwa 5-60%, insbesondere 20- 25%, 15 
hoher ist, als die Obersetzung des ersten Ganges. 

7. Getriebe insbesondere nach Anspruch 1 und/oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB zur formschlussigen Mo- 
menten- und/oder Drehzahlwandlung Obersetzungs- 
stufen in Kombination verwendet werden, 20 

8. Getriebe insbesondere nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB die kombiniert verwendeten 
Ubersetzungsstufen bereits irn Getriebe vorhanden 
Obersetzungsstufen sind. 

9. Getriebe insbesondere nach Anspruch 7 und/oder 8, 25 
dadurch gekennzeichnet, daB zumindest zwei Oberset- 
zungsstufen miteinander kombiniert werden derart, daB 
sich eine Gesamtubersetzung groBer, als die des ersten 
Ganges ergibt, 

10. Getriebe insbesondere nach zumindest einem der 30 
Anspriiche 7-9, bei dem Ubersetzungsstufen mittels 
Schaltkupplungen geschaltet werden, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur Kombination der Obersetzungsstufen 
zumindest eine weitere Schaltkupplung verwendet 
wird. 35 

11. Getriebe insbesondere nach Anspruch 10, dadurch 
gekennzeichnet, daB die zumindest eine weitere Schalt- 
kupplung die Wellen, auf denen die Zahnrader der 
Ubersetzungsstufen angeordnet sind, die in Kombina- 
tion verwendet werden, ziir Kraftiibertragung mitein- 40 
ander verbindet, 

12. Getriebe insbesondere nach Anspruch 1 und/oder 
2, dadurch gekennzeichnet, daB zur kraftschlussigen 
Momenten- und/oder Drehzahlwandlung eine zusatzli- 
che, unter Schlupf betreibbare Kupplung vorhanden ist. 45 

13. Getriebe insbesondere nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Kupplung eine NaBkuppiung 
ist. 

14. Getriebe insbesondere nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Kupplung ein begrenztes kon- 50 
stantes Moment ubertragt. 

15. Getriebe insbesondere nach Anspruch 14, dadurch 
gekennzeichnet, daB durch ein Offnen oder SchlieBen 
des eingangsseitig angeordneten Kupplungsaggregates 
gegebenenfalls ein zusatzliches Moment eingeleitet 55 
oder ein iiberschussiges Moment abgebaut werden 
kann bzw. die Abtriebsdrehzahl erhoht oder abgesenkt 
werden kann. 

16. Getriebe insbesondere nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Kupplung ein einstellbares 60 
Moment ubertragt. 

17. Getriebe insbesondere nach zumindest einem der. 
Anspriiche 1-11, dadurch gekennzeichnet, daB die zu- 
satzliche Obersetzungsstufe oder die in Kombination 
verwendeten Obersetzungsstufen und die Oberset- 65 
zungsstufe, zu der zugkraftunterbrechungsfrei umge- 
schaltet werden soli, verschiedenen Kupplungsschei- 
ben zugeordnet sind. 
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18. Getriebe mit einer Ausgangswelle und zwei Ein- 
gangswellen, mit denen zwei par allele Obersetzungs- 
stufen umfassende Getriebestrange gebildet werden die 
antreibbar sind, indem sie jeweils mittels einer Kupp- 
lungsscheibe eines getriebeeingangsseitig angeordne- 
ten mittels einer ersten Betatigungseinrichtung auto- 
matisiert betatigbaren Kupplungsaggregates mit zwei 
Kupplungsscheiben mit einer Antriebswelle verbind- 
bar sind, wobei zugkraftunterbrechungsfrei zu schal- 
tende Obersetzungsstufen unterschiedlichen Kupp- 
lungsscheiben zugeordnet sind. 

19. Getriebe insbesondere nach Anspruch 17, dadurch 
gekennzeichnet, daB die zusatzliche Obersetzungsstufe 
oder die in Kombination verwendeten Obersetzungs- 
stufen und der erste Gang verschiedenen Kupplungs- 
scheiben zugeordnet sind. 

20. Getriebe insbesondere nach Anspruch 19, dadurch 
gekennzeichnet, daB die zusatzliche Obersetzungsstufe 
oder die in Kombination verwendeten Obersetzungs- 
stufen, der zweite Gang, der Riickwartsgang sowie ge- 
gebenenfalls weitere Obersetzungsstufen derselben 
Kupplungsscheibe zugeordnet sind. 

21. Getriebe insbesondere nach Anspruch 17 oder 18, 
dadurch gekennzeichnet, daB der erste Gang und der 
zweite Gang unterschiedlichen Kupplungsscheiben zu- 
geordnet sind. 

22. Getriebe insbesondere nach Anspruch 21, dadurch 
gekennzeichnet, daB die zusatzliche Obersetzungsstufe 
oder die in Kombination verwendeten Obersetzungs- 
stufen, der erste Gang, der Riickwartsgang sowie gege- 
benenfalls weitere Obersetzungsstufen derselben 
Kupplungsscheibe zugeordnet sind. 

23. Getriebe insbesondere nach Anspruch 17, dadurch 
gekennzeichnet, daB die zusatzliche Obersetzungsstufe 
oder die in Kombination verwendeten Obersetzungs- 
stufen und der Riickwartsgang unterschiedlichen 
Kupplungsscheiben zugeordnet sind. 

24. Getriebe insbesondere nach Anspruch 17 oder 18, 
dadurch gekennzeichnet, daB der erste Gang und, der 
Riickwartsgang unterschiedlichen Kupplungsscheiben 
zugeordnet sind. 

25. Getriebe insbesondere nach Anspruch 17 oder 18, 
dadurch gekennzeichnet, daB der zweite Gang und der 
Riickwartsgang unterschiedlichen Kupplungsscheiben 
zugeordnet sind. 

26. Getriebe insbesondere nach Anspruch 17 oder 18, 
dadurch gekennzeichnet, daB jedem Getriebestrang ein 
Riickwartsgang zuordenbar ist. 

27. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes insbe- 
sondere nach zumindest einem der Anspriiche 19-26, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb iiber die erste 
oder die zweite Kupplungsscheibe des eingangsseitige 
Kupplungsaggregates erfolgt, wobei zum Anfahren der 
erste Gang, der zweite Gang oder der Riickwartsgang, 
verwendet wird. 

28. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes insbe- 
sondere nach Anspruch 19 oder 20, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zum Anfahren oder wenn die Fahrzeug- 
geschwindigkeit unterhalb eines bestimmten Wertes 
liegt, in einem ersten Anfahrmodus die zusatzliche 
Obersetzungsstufe oder die in Kombination verwende- 
ten Obersetzungsstufen und der erste Gang gleichzeitig 
eingelegt sind, so daB ein kontinuierliches Umschalten 
zwischen diesen moglich ist. 

29. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes insbe- 
sondere nach Anspruch 21 oder 22, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zum Anfahren oder wenn die Fahrzeug- 
geschwindigkeit unterhalb eines bestimmten Wertes 
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liegt, in einem ersten weiteren Anfahrmodus der erste 
Gang und der zweite Gang gleichzeitig eingelegt sind, 
so daB ein kontinuierliches Umschalten zwischen die- 
sen moglich ist. 

30. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes insbe- 5 
sondere nach Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet, 
daB zum Anfahren oder wenn die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit unterhalb eines bestimmten Wertes liegt, in ei- 
nem zweiten weiteren Anfahrmodus die zusatzliche 
Ubersetzungsstufe und der Ruckwartsgang gleichzeitig 10 
eingelegt sind, so daB ein kontinuierliches Umschalten 
zwischen diesen moglich ist. 

31. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes insbe- 
sondere nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, 
daB zum Anfahren oder wenn die Fahrzeuggeschwin- 15 
digkeit unterhalb eines bestimmten Wertes liegt, in ei- 
nem dritten weiteren Anfahrmodus der erste Gang und 
der Ruckwartsgang eingelegt sind, so daB ein kontinu- 
ierliches Umschalten zwischen diesen moglich ist. 

32. Verfahren zum Betreiben eines Getriebes insbe- 20 
sondere nach Anspruch 25, dadurch gekennzeichnet, 
daB zum Anfahren oder wenn die Fahrzeuggeschwin- 
digkeit unterhalb eines bestimmten Wertes liegt, in ei- 
nem vierten weiteren Anfahrmodus der zweite Gang 
und der Ruckwartsgang eingelegt sind, so daB ein kon- 25 
tinuierliches Umschalten zwischen diesen moglich ist. 

33. Verfahren insbesondere nach einem oder mehreren 
der Anspriiche 30-32, dadurch gekennzeichnet, daB 
der dritte weitere Anfahrmodus aus dem zweiten weite- 
ren Anfahrmodus heraus bzw. der vierte weitere An- 30 
fahrmodus aus dem dritten weiteren Anfahrmodus her- 
aus automatisiert auswahlbar ist, wenn im zweiten bzw. 
im dritten weiteren Anfahrmodus mehrere kurze auf- 
einanderfolgende Wechsel der Anfahrrichtung und/ 
oder ein Wintermodus und/oder ein Durchdrehen der 35 
angetriebenen Rader erkannt werden. 

34. Verfahren insbesondere nach einem oder mehreren 
der Anspriiche 30-33, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Ruckwartsgang, auBer.Eingriff bringbar ist, wenn 

in Vorwartsfahrt eine bestimrnte Wegstrecke zuriickge- 40 
legt wurde und/oder eine bestimrnte Geschwindigkeit 
uberschritten wird. 

35. Verfahren insbesondere nach einem oder mehreren 
der Anspriiche 28 und/oder 30, dadurch gekennzeich- 
net, daB zum Anfahren die zusatzlichen "Obersetzungs- 45 
stufe verwendet wird, falls ein erhohtes Antriebsmo- 
ment gefordert und/oder eine, insbesondere therrni- 
sche, Entlastung des eingangsseitigen Kupplungsag- 
gregates notwendig ist und/oder ein Kriechbetrieb ge- 
wunscht wird. 50 

36. Verfahren insbesondere nach einem oder mehreren 
der Anspriiche 29 und/oder 32, dadurch gekennzeich- 
net, daB zum Anfahren die tjbersetzungsstufe mit der 
zweit hochsten Ubersetzung verwendet wird, falls ein 
verringertes Antriebsmoment gewunscht ist und/oder 55 
eine groBere, insbesondere thermische, Belastung des 
eingangsseitigen Kupplungs aggregates zugelassen 
werden kann. 

37. Verfahren insbesondere nach einem oder mehreren 
der Anspriiche 28-32, dadurch gekennzeichnet, daB 60 
gegebenenfalls eine Ruckschaltung in die zusatzliche 
Ubersetzungsstufe durchgefuhrt wird. 
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